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Dans l'impossibilité dcxpliqucr par des projections graphiques toutes les difficultés 
que présentent les côtes , et par les mêmes motifs qui rendent une carte nécessaire 
à l'intelligence d*un texte, j'aurais produit une œuvre très- incomplète eu ne donnant 
qu’un simple Atlas des phares; j’espère qu'on approuvera le texte complémentaire que 
je joins ici, comme utile à remplir les lacunes, les doutes, que les cartes seules pourraient 
laisser dans l'esprit des navigateurs ou des géographes. 
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INSTRUCTIONS 


l'OCR U 

navigation des cotes de la Russie, 

SUR LA MUR BALTIQUE. 


AvIm préalable. 


J.es gisements et directions sont rapportés au méridien du monde, à moins tf une indication contraire. La ca- 
leur des sondes est exprimée en métrés, au titre de chaque plan. 

Les changements qui s'effectuent dans la constitution physique des côtes de Finlande, paraissent 
être assez considérables, et la formation de nouveaux dangers serait particulièrement duc aux varia- 
tions de température qu'on y remarque (Voir p. 7, Dangers). 

Eclairage des rùtm du golfe de Finlande. 

Cet éclairage a été perfectionné dans ces derniers temps par suite des ordres de S. M. Fempereur, 
pour mettre les navigateurs à même de reconnaître leur route au milieu des dangers dont ce golfe 
est parsemé; on ne quitte pas un horizon sans se trouver dans celui d’un autre phare, de sorte qu’à 
moins d’accidents ou de temps très-forcés, la navigation y est assez facile. 

La livraison de l’Atlas des phares du golfe de Finlande se compose ainsi qu’il suit : 


Instructions et couverture 5 

Carte générale quadruple 4 

Cartes ou plans particuliers 21 

Nombre de feuilles 30 


Les caries sont : 1 ^ la carte générale; 2° Enskœr; 3“ Logskœr; 4® Utô; 5" Rangé; 6° Porkala; 
7* Closliolm ; 8° llogland ; 9° Sommers ; 10° Tolhoukhin et Londonska-Grundet ; 11° Neva et Ela- 
guin; 12° Seskœr; 13° Narva; 14“ Rothskœr; 15* Kkholm ; 10° Kokskœr; <7° Revcl et Narguin; 
18“ Soureb et Pakerort; 10° Odcnzbolm; ‘itP Dagerort; 21° Filsand, Svarfverort et Domcsnœss; et 
22" Riga. 

Les phares russes ne sont point allumés depuis la fin d’avril jusqu’au commencement du mois 
d’août; la lumière crépusculaire qui régne pendant les nuits de l’été, produit un jour presque per- 
pétuel, et suffit aux besoins de la navigation. 

Ces feux sont parfaitement entretenus, leur couleur toujours naturelle n’est altérée que par des 
causes atmosphériques. 

La Connaissance des temps marque comme des phares en activité, les points d'Orren grand et de 
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Groaharn ; c’est une erreur et les navigateurs qui y compteraient, seraient sérieusement déçus; je 
les préviens d’y porter leur attention et de ne point accorder une confiance sans bornes à ce travail , 
du reste rempli d’erreurs de tous les genres. 

La position des phares russes, avant la publication officielle de 1841 , n’était pas toujours déter- 
minée d'une manière rigoureuse ; jusqu'en 1832 , l’amiral Klint avait placé celui de Seskaer sur l’ex- 
trémité N. E. de cette ile. Même avec les coordonnées en longitude et en latitude, on ne pouvait pas 
les fixer sur les cartes (surtout celles très-fautives de l’hydrographie française). 

Indépendamment des phares dont l’entretien a été annoncé par la publication du gouvernement 
russe, on voit souvent sur les côtes de Finlande, etc. briller des feux au’on ne doit pas confondre 
avec ceux des phares ; ce sont des feux de charbonniers. Leur caractère distinctif est la couleur, plus 
rouge que celle des phares. 

Celle confusion , du reste , ne peut avoir lieu que pour les feux fixes ; et pour peu que l’on connaisse 
la position de son navire, elle devient impossible. 

Des feux paraissent encore exister à l’entrée de quelques ports ou dans les passes entre 
les lies; ainsi l'atlas de l'amiral Klint en marque un à Libau; et la feuille ix de l’atlas du 
général Spafarieff en place un sur le Pater nos 1 er, entre les lies Moon et Verder. Ce sont probable- 
ment des erreurs. 

Deii baline» es imtrrii stfaani. 


Le gouvernement russe entretient avec le plus grand soin un immense nombre de balises, tant sur 
la terre ferme que sur les bancs. On voit les dernières jusqu’au milieu du golfe de Finlande ; lorsque 
les mauvais temps les enlèvent , elles sont remplacées par les navires chargés de ce soin. 

Ces balises signalent les chenaux et les bancs d'une faible profondeur. 

On ne saurait naviguer dans le golfe de Finlande sans avoir un homme à l’avant, pour reconnaître 
ces balises et les éviter, car en les dérangeant, on peut occasionner un sinistre à un autre navire, et 
on courrait soi-mème le danger de toucher. 

Ces balises sont des grandes perches surmontées de balais ou de pavillons ; les eartes de mon atlas 
les indiquent autant qu’il a été possible de le faire. 

Quand des bouées signalent les dangers, comme au banc de Perepé , près File Ekholm , elles sont 
enlevées en hiver, mais on les remet en place à l’ouverture de la navigation. 

Un avis de la marine impériale a fait connaître qu’en raison des travaux hydrographiques qui 
s’exécutent en été, il est planté des signaux temporaires sur plusieurs points; comme dans le golfe 
de Finlande, à la partie E. des îles Penie t Lowensari ; et le long de la côte d'Estonie, à l’E. et à l’O. 
de Kunda. Dans la mer Baltique, à la partie N, et Ü. de Frie d’Oeje/, etc-, ils sont surmontés de pa- 
villons de diverses couleurs, pour les distinguer des balises ordinaires. 

De* plan* rt en rte* de eette livrai**!*. 

Au premier aspect, on voit que les bons plans manquent au navigateur dans le golfe de Finlande, et 
que le nombre immense d’iles et de dangers qui bordent ses côtes N. et S., sont des obstacles très- 
sérieux à la libre navigation. 

De cette position nait l'abandon des ports secondaires, pour ne s’occuper que du principal, celui de 
Cronstadt, par la navigation du milieu du golfe; néanmoins encore, dans les temps contraires, 
celte pauvreté de matériaux occasionne des sinistres inévitables aujourd’hui, lorsqu'on ne peut em- 
barquer le pratique dont la prudence commande de se pourvoir. 

Il résulte de l’étude des pièces que nous possédons snr les côtes russes, fantnationales que suédoises, 
danoises, anglaises ou françaises, qu’il n’en a été fait aucune reconnaissance officielle dans ces derniers 
temps; et que ces pièces doivent inspirer les défiances les plus fondées : ce qui est d'autant plus 
regrettable , que les golfes de Bothnie , de Finlande et de Riga , si riches en produit» naturels , ne de- 
mandent que d’étre mieux connus et d’un accès plus facile , pour les voir s’élever au rang des contrée» 
les plus favorisées du monde maritime. 

IJn bon système de pilotage y est constamment entretenu, il est vrai; mais à part la dépense, il 
n’est pas toujours possible d y recourir; et, avec la perspective de ne pas pouvoir se tirer d’embarras 
par les propres ressources du bord, nombre d’armateurs hésitent d’y envoyer leurs navires. 

Il reste donc un travail immense à exécuter, pour donner au littoral russe cette haute importance 
<yie les côtes françaises ont acquise par les reconnaissances de MM. Bcautemps Beaupré , Lcmonnier 
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et Duperré; ou les côtes prussiennes qui leur sont limitrophes, par le travail exécuté par le gou- 
vernement en I 841 . 

La carte générale que je joins ici, est celle publiée à Helsingœr, par M. Hjorthj qui annonce avoir 
réuni tous les renseignements fournis par les reconnaissances russes, suédoises et danoises. Gomme 
cette carte est moderne, elle doit être aussi exacte que possible. 

Cette carte a cependant des différences assez grandes, sur plusieurs points, avec les éléments fournis 
par la description des phares de l’empire russe, publiée par le gouvernement en 1841 , et ceux de l’ex- 
pédition chronométrique de M. le général Schubert en 1833. On ne doit donc pas perdre cette observa- 
tion de vue, lorsqu'on fait son point sur cette carte, en allouant sur les longitudes, les différences 
indiquées par les cartes particulières, assujetties à ces derniers éléments. 

Elles portent principalement de 3 à 4' en trop à l’entrée du golfe de Finlande jusqu’au méridien de 
Porkala ; et de la même quantité en moins, à partir de ce méridien jusqu'au fond du golfe. 

Ces différences se remarquent sur toutes les cartes danoises, suédoises et russes, actuellement entre 
les mains des marins ; c'est ce qui résulte de la comparaison entre les atlas des amiraux K Uni et Sarit- 
chej \ etc. Espérons que cet état d’incertitude cessera lors de la publication des résultats des cam- 
pagnes hydrographiques que le gouvernement russe fait exécuter depuis quelque temps. 

C'est pour éviter les diüicultés de ce genre, que les Anglais publient leurs cartes nautiques de cette 
partie du globe, sans échelles de longitudes : c’est plutôt fait. 

Des positions géographique*. 

C’est à l’expédition chronométrique de M. le lieutenant général Schubert, que la navigation est 
redevable de la détermination exacte des longitudes des principaux points de la mer Baltique; le ré- 
sultat est une table de positions qui doit être considérée comme constituant la base de sa géographie. 

Les positions des phares de la mer Baltique sont extraites de cette table, ou bien rapportées avec 
précision à celles qui leur étaient les plus rapprochées, par des opérations géodésiques; le marin 
peut leur accorder la plus entière confiance. 

Avant cette dernière expédition, indépendamment des ouvrages publiés en différentes époques par 
l'académie de la marine de Sainl-PélersDourg, les résultats les plus considérables avaient été consi- 
gnés dans les atlas d’Alexis Nagahieff et Léonty Spafarieff, et ont été copiés par les Suédois, les 
Danois, les Français et les Anglais. 


Abo (l’observatoire). 

GO» 

26' 

58" N. 

— 

19° 

57' 

07" E. 

Aspic (tour). 

60 

17 

20 

— 

24 

52 

19 

Bierkie (L), ext. S.-E. 

CO 

15 

42 

— 

26 

42 

45 

Brahestadt (tour). 

6-'. 

41 

30 

— 

22 

16 

21 

Bronna (tour). 

59 

55 

5 



27 

17 

35 

Coumbel (tour). 

64 

40 

0 



22 

12 

6 

Cronstadt (cathédrale;. 

59 

59 

46 

— 

27 

26 

14 

Dagerort (phare). 

58 

54 

59 

— 

19 

51 

30 

Domesnœs (phare S.). 

57 

47 

25 

— 

20 

13 

41 

Ekholm (phare). 

59 

41 

8 

— 

23 

27 

35 

Enakœr phare). 

60 

43 

10 

— 

18 

40 

21 

Filsand (phare). 

58 

24 

15 

— 

19 

29 

11 

Galce (tour). 

62 

50 

0 

— 

18 

50 

51 

Gidenien (tour). 

65 

B 

30 



22 

39 

59 

Glosboim (phare). 

60 

11 

10 

— 

23 

25 

16 

Grokar (phare). 

60 

6 

18 

— 

22 

38 

29 

lïango (jphare). 

59 

46 

0 

— 

20 

41 

26 

Helsingfors (1 observatoire) 

60 

9 

42 

— 

22 

37 

30 

Hogland (phare sup*). 

60 

5 

41 

— 

24 

37 

0 

Jacohstad (tour). 

63 

45 

0 

— 

20 

19 

59 

Kokskuïr (phare). 

59 

41 

59 

— 

22 

41 

19 

Koslunien (tour). 

65 

4 

0 

— 

22 

47 

59 

Kracel (tour). 

64 

U 

30 


22 

12 

41 

Leskœr (tour,. 

60 

16 

8 . 

— 

24 

54 

16 

Libau. 

56 

30 

47 

— 

<8 

40 

-5 
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Logskœr (phare). 

59® 

50' 

30" N. 

— 

17® 

34' 

55" E. 

Londonska (feu flottant). 

GO 

0 

0 

— 

27 

12 

1 

Luppe (cxt. N.). 

60 

U 

16 

— 

24 

42 

39 

Lyserort : phare). 

57 

33 

50 

‘ 

19 

23 

13 

Marianen (tour). * 

65 

2 

0 

— 

22 

21 

59 

Miltau. 

56 

39 

4 

— 

21 

23 

15 

Narva (phare). 

59 

28 

8 

— 

25 

43 

28 

Narguiu (phare). 

59 

36 

22 

— 

22 

10 

40 

Nervie (Ile). 

60 

14 

44 

— 

25 

28 

12 

Neva (feu flottant). 

59 

55 

17 

— 

27 

50 

13 

Odertsholm (phare). 

59 

18 

19 

— 

21 

1 

35 

Orengrund (tour). 

60 

IG 

26 

— 

24 

6 

55 

Pakerorth (phare). 

59 

23 

22 

— 

21 

43 

9 

Paternoster (phare). 

68 

33 

0 

— 

21 

10 

36 

Pélersbourg (observatoire). 

59 

56 

31 

— 

27 

58 

34 

Id. (observatoire de Poulkova) 

59 

46 

20 

— 

27 

59 

52 

Porkala (phare). 

59 

56 

10 

— 

22 

3 

25 

Rankie (tour). 

60 

21 

56 

— 

24 

38 

51 

Renskœr (tour). 

63 

4 

0 

— 

18 

27 

51 

Revel (phare N.). 

56 

26 

19 

— 

22 

28 

49 

Id. (phare S.). 

59 

25 

47 

— 

22 

29 

2 

Riga (phare). 

57 

A 

15 

— 

21 

43 

36 

Rodscar (phare). 

59 

58 

10 

— 

24 

20 

33 

Rnnô (phare). 

57 

50 

10 

— 

20 

52 

6 

Sederskoer (signal). 

GO 

6 

34 

— 

23 

0 

21 

Seskœr (phare). 

G0 

2 

10 

— 

26 

1 

33 

Signelskœr (tour). 

59 

45 

35 

— 

20 

59 

SI 

Soclotgel (tour). 

63 

39 

0 

— 

20 

6 

59 

Soikina (tour). 

59 

48 

* 

— 

25 

40 

38 

Sommets (phare). 

60 

12 

25 

— 

25 

18 

17 

Stirsoud (tour). 

60 

11 

5 

— 

26 

42 

39 

Soureb (phare). 

59 

27 

55 

— 

22 

2 

45 

Svarferort (phare). 

57 

54 

35 

— 

19 

44 

51 

Tancar (tour}. 

63 

57 

10 

— 

20 

55 

59 

Tolboukhin (phare). 

60 

2 

35 

— 

27 

12 

11 

Ussar (signal). 

59 

47 

48 

— 

21 

11 

11 

Ulô (phare). 

59 

46 

48 

— 

19 

3 

26 

Wolf (signal N.). 

59 

35 

13 

— 

22 

21 

14 

Id. (signal de Vécu cil . 

59 

36 

7 


22 

24 

37 


Aiprrl dra rote*. 


Les côtes de la Russie n’ont pas une élévation considérable; elles sont souvent composées de 
terres basses et difficiles à distinguer; aucun ouvrage n’en a encore fait l'objet d’une étude utile au 
navigateur. 

Cependant la colline qui porte le phare de Dagerort , est un point de reconnaissance qu’on 
distingue toujours très- loin en mer, lorsqu’on traverse le bras compris entre Gottlarid et 
DagA, et qui permet de virer à temps, au N. pour le golfe de Finlande , ou au S. pour celui de 
Livonie. 


Des venin et nutren phrnomènra ntmonphérlqnen. 

Les vents qui régnent particuliérement des parties du S. 0. et du N. K., occasionnent toujours 
beaucoup de travaux aux équipages; les passes étroites qu’on a à traverser, rendues plus dange- 
reuses encore par les bancs dont elles sont obstruées, ne permettent de courir que de petits bords, par 
conséquent mettent dans l’obligation d’avoir toujours tous les hommes sous la main, pour parer aux 
éventualités. C’est dans ces cas qu’on peut considérer la navigation comme dangereuse, attendu la 
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nature particulière de» côte», par exemple du golfe de Finlande, parsemées de labyrinthes nom- 
breux ci* Dots et de rocher», sur lesquels on est alors assuré de donner, quand on y est engagé. 

La mer Baltique est souvent envahie par les brouillards les plus intenses et de la plus longue 
durée. 

Quelques observations ont fait voir que pendant les brouillards de la mer Bahique, le baromètre 
tombe aune quantité très-appréciable, bien que les vents n’indiquent aucun orage. Gel instrument, 
très-utile entre les tropiques, n’est en réalité d'aucun usage dans les mers du Nord ou du Sud. 

Dr» murée» *« du rhanffenient de niveau de In mer. 

Les ouvrages représentent les changements du niveau de la mer, dus aux effet» luni-aolaires , 
comme insensibles; cependant dans ces derniers temps, on a signalé des mouvements, qui, comme 
dans les mers Méditerranée et Adriatique, se sont élevés à quelques décimètres, et il est probable 
que, par une bonne suite d’observations, on parviendra un jour à déterminer des quantités régulière» 
qui ne seront pas inutiles à la navigation, particuliérement des grands navires, dans la mer Baltique 
et ses golfes. 

Mais les variations du niveau les plus considérable» de la mer Baltique, «ont évidemment celles qui 
sont dues aux vents; avec ceux de la partie du N. et de l’E., l'abaissement est souvent de O^G, et 
quelquefois 1"; tandis qu'avec ceux du S. et de FO., le niveau moyen gagne deO ,u 3 à 0 m 5. 

Les courants qui résultent de ces altérations sont souvent très-forts entre les îles et les bras de mer, 
et il y a lieu d'en tenir compte dans le calcul de la ronte. 

Ainsi, croire que dans la mer Baltique on est entièrement à l’abri des deux effets ci-dessus signalés, 
est une erreur contre laquelle tout navigateur prudent a à se précautionner. 


De» danger» ( rocher» e» boues )• 

De nombreux dangers bordent partout les côtes de la Russie; aussi, à moins d’étre dans 1» néces- 
site d’y atterrir, a-t-on les plus grands soins de les tenir à bonne distance, en conservant autant que 
possible le milieu des chenaux. C’est pour faciliter cette navigation qu’on a multiplié les phares qui 
servent de feux de direction, et c’est ainsi qu’il faut considérer les phares de Pokerort, A’OdenzhoLm, 
de Dagerort , de Filzand et de Useront, etc. On se maintient à peu près à la limite de leur portée, 
pour ne pas toucher. En parcourant l’atlas, on verra que tous les autres ont une destination sem- 
blable, à l'exception de ceux de Bevel , dont la baie est bordée de rochers , et où les feux ont été 
disposés de manière, qu’on les perd de vue lorsqu’on court sur les dangers et que la plus grande 
intensité de la lumière se voit sur la ligne des plus profondes eaux : de Riga , où la distinction du 
petit feu avertit de mouiller, etc. Mais cette combinaison n’a pas pu être exécutée |>our tous les ports; 
ainsi, pour les baies de Papon-wik 3 Mon-wik ou Kasper-wik , il est absolument nécessaire de con- 
sulter la carte, pour se poser convenablement par rapport au phare èïEkholm , el éviter les dangers 
qui s’étendent à plusieurs milles au large de tous les côtés. 

L’entrée du golfe de Finlande, dans sa partie la plus large, n’a de dangers que sous les côtes; 
mais en remontant vers Cronstadt , indépendamment que la ligne des rochers continue sur les deux 
rivages et que la mer se rétrécit beaucoup, on en litmve plusieurs au milieu de la passe; les feux 
y ont été multipliés à l’effet de pouvoir les éviter. Ce sont principalement ceux du DUtmanlstein . 
Grekova, le nouveau banc , Sapori, Seskar, Selge , Lavensari, Aspô, les Tjrtets , les f * iringen , A V- 
grund, Namsih, etc. 

Enfin, les archipels dangereux qui forment la ceinture de la Finlande, en commençant par celui 
A'Abo, sont tellement composés, qu’ils sont presque inextricables sans le secours des pilotes. Ce 
sont presque partout des femmes qui transportent les dépêches et les voyageurs, d’une ileou d'un 
archipel à l’autre, dans les plus frêles embarcations; mais ce qui devient facile aux pratiques, est 
souvent d’une difficulté insurmontable pour les étrangers. 

Aux environs de la capitale et des principales villes, les dangers sont signalés par des petites ba- 
lises, qui indiquent toujours les plus profondes eaux, ou qui avertissent de se tenir au large. 

11 n’est pas rare de voir se former de nouveaux dangers dans les golfes de Bothnie et de Finlande ; 
ainsi un nouveau banc de sable sur lequel il y- a B" 8 a’eau , s’est formé dans le chenal , à 4 I 4 milles 
S. 19® 0. (corr.) de la tour Stirsudden. 

11 a été placé dans sa partie S. et par U" de profondeur, une balise surmontée d’un pompon 
rouge. 
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Bien que les phénomènes géologiques aient été considérables autrefois dans les golfes de Bothnie 
et de Finlande , et qu’un exhaussement sensible du sol sous- marin s’effectue encore graduellement 
aujourdliui, sans qu'on ait pu expliquer ce phéoonténe particulier d’une manière satisfaisante, ce- 
pendant la première de cette série d’événements se perd dans la nuit des temps, et la seconde est 
comparativement trop faible pour pouvoir leur attribuer la formation des bancs qui sont marqués 
aux cartes; non pas que, dans ces hautes latitudes et en présence d’un élément physique qui leur est 
particulier et qui se prononce tous les ans avec l’énergie la plus extraordinaire, il ne puisse se former 
des dangers par des exhaussements volcaniques ; mais la cause la plus active de ces formations existe 
évidemment dans les variations de température, qui, tou* les hivers, réduisent des rochers consi- 
dérables en fragments , par la dilatation de l’eau qui en pénétre les fissures. 

Quelques auteurs attribuent les différences du niveau de cette mer à des erreurs d’observation, 
et croient que leur importance n’est réellement pas aussi grande qu’on l'annonce. Dans tous les cas, 
c’est un objet qui mérite toute l'attention du navigateur. 

Dm Mndci et des awHir» en awgr. 

J’ai préféré conserver sur les cartes de mon allas, le brassiage original de ces cartes, afin de pou- 
voir s’entendre avec les pilotes que l'on peut être dans le cas d’employer; la conversion en expres- 
sions éirangéres pouvant entraîner à des difficultés inutiles d’équivoque. 

Bien que l’administration supérieure en Russie ait adopté aujourd’hui les valeurs anglaises des 
pieds — O - * 30, et des brasses ou sagénes de 1"83, cependant, comme les feuilles ci-jointes sont de 
l’amiral K tint , il est évident que les sondes sont en jamnars de 

Je ne livre cependant cette opinion qu’avec hésitation , car d’après des comparaisons faites des diffé- 
rents textes russes, anglais, suédois, danois ou français, il y aurait eu plus d'une confusion dans 
les traductions; de sorte que l’expression ci-dessus pourrait bien ne pas représenter la véritable pro- 
fondeur, bien que certainement elle ne s’en écarte pas beaucoup. Je dois dire aussi que, de toutes 
les cartes que je viens de citer, celles de l’hydrographie française sont les plus défectueuses, et de- 
mandent depuis nombre d’années une réforme complète. 

Les sondes sont extrêmement irrégulières dans le golfe de Finlande ; souvent, au milieu de la mer, 
l'eau a considérablement diminué, tandis que, sous les côtes, elle augmente dans une progression 
aussi forte ; les grandes différences des chiffres ne sont donc pas des erreurs. 

A Saint-Pétersbourg, pendant les vingt dernières années, les eaux ont fortement baissé dans le 
poil. Il y a lieu d‘en attribuer la cause au transport des matières solides de la Newa et peut-être aussi 
au soulèvement général qu’on remarque dans la mer Baltique, notamment sur les côtes de la Suède. 
S'il continue, les grands bâtiments pourront en être exclus en moins de 200 ans, suivant quelques 
auteurs, à moins de travaux de curage bien entendus. 

Du nmcnéliinc n de* réfraction» terrestre*. 

Les phénomènes magnétiques méritent de fixer l’attention des navigateurs dans toutes les mers du 
nord du globe. 

Dans les parages à l’E. de flangA, les boussoles s'affolent. — 11 est probable que ce phénomène 
se reproduit encore sur d’autres points parmi les archipels. 

On attribue ce phénomène à la composition magnétique des roches environnantes. 

Pendant les trois mois de l’été, on jouit à peu prés d’un jour continuel dans ce golfe ; la réfraction 
de la lumière y occasionne un crépuscule, dont le navigateur jouit du coucher au lever du soleil ; 
avantage qu’on ne retrouve pas au printemps ni en automne. 

D’autres phénomènes dus à la réfraction terrestre sont également fréquents dans ces mers et occa- 
sionnent des méprises inquiétantes, tant de jour que de nuit. Ils sont dus à une atmosphère chargée 
de brouillards, qui transforme les navires lointains en balises à balais , et renverse les objets à terre, 
tels que les maisons, etc., au-dessus du banc de brouillard; quelquefois élevés, souvent abaissés au- 
dessous de l’horizon, ces objets sont grandis ou diminués dans leurs proportions. 

D’une forme de* longue* du nord. 

Le mot celtique oost, oest , qui désigne l'Orient des Français et s’écrit par l’abréviation 0 aux 
cartes des marins de la Baltique, a été, pour nombre de cartes françaises, le sujet d’une nouvelle er- 
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reur; cel 0 des caries de la Baltique a exprimé l’Occident pour les traducteurs français, et dans les 
relèvements, celte erreur a eu une importance réelle. Nos cartes actuelles de l’hydrographie française 
donnent encore une vue d 'Ekholm, où cette Ile est écrite, au S. S. O. pour le S. S. E. 

Cela rappelle les volumes de la Connaissance des temps, où toutes les longitudes occidentales sont 
curieusement marquées par un W, sans doute par adoption pour la forme celtique. 

Det ■< ii lion» de pilotes. 

Pour faciliter l’entrée des ports et le passage entre les lies , il s’est formé des stations de pi- 
lotes où l’on trouve des marins qui connaissent parfaitement les environs, et qui conduisent à des- 
tination, même à de très-grandes distances; les principales de ces stations sont, dans le golfe de Fin- 
lande, près la tour Leskœr , pour Frederickshamn et File Coursai , Ilotchensalrn et l'Ile Aspic , etc. 
Au phare A'ffogland, où une cloche de brouillards avertit de l’approche; ils conduisent entre 
Long- finira et Svart-IVira , entre Lupo et Reypo , et toutes les entrées A' Aspic, de Coursai et de 
Pitcopas jusqu’à Trasund et Berksund ; la cloche des brouillards sonne toutes les 3' 15". A la 
tour Orrengrund; ils conduisent à Swartjelm, à Lovisa, à PelUng, à WclskœreX à Legtie. Au phare 
de Glosholm , qui conduisent à Unace , Helsingfors , Bestie et Orrenground. Au phare de 
Porkala, qui mènent entre les Iles des environs. A l’ile A'Ussar ; ils viennent à la rencontre des 
navires pour les conduire à Pile Doussié. A Hcu\g&, pour mener à la rade du fort. Au phare A'Ufô, 
pour conduire aux stations de pilotes de Lomé , etc., etc. 

Dans le golfe de Bothnie , au phare A'Enskœr ; ils conduisent au havre de Nistadt et à la station 
de Leké. A Redskcer, à IV alhiakav, à Rephce, à Toruground, à Chelground, à Renskœr, à Stor- 
kerret , à Jacobstadt , à la tour Kracel et à Uce , qui conduisent à tous les ports de la Bothnie, 
auxquels le commerce des produits du Nord donne une immense activité pendant le court espace 
de temps que cette mer est ouverte à la navigation. 

Je ne sache pas qu'il en ait été formé à l’entrée du golfe de Riga ; ceux de cette ville ne s’occu- 
pent que du passage de la barre de leur port. 

Kaflcatltn générale. 

Au moment où le commerce des ports russes prend le plus grand accroissement , par suite de» 
traités de commerce passés entre les nations maritimes, une instruction nautique devient un livre 
indispensable, et sous ce rapport je me félicite de pouvoir donner les renseignements suivants, qui, 
quoique très-concis , n’en seront pas moins utiles. 

La mer Baltique et ses différentes passes étroites, parsemées de rochers et de bancs, inspire tou- 
jours des craintes aux navigateurs. Le golfe de Finlande , en particulier, est dangereux surtoutdans 
les temps couverts. 

Les navires doivent avoir purgé leur quarantaine pour entrer dans un port russe, où la police sa- 
nitaire est rigoureusement exécutée; c’est cequi a lieu à Elseneur; et dans une note des Instructions 
sur la mer Blanche , j’ai averti de la circonspection que l’on doit meure dans sa conduite; l’ivro- 
gnerie est punie disciplinairement dans tous les ports russes. 

En quittant Elseneur pour la mer Baltique , il est prudent de prendre un pilote pour traverser 
les hauts-fonds, le passage de Saltholm ; les courants y sont forts et variables. Faute d’adopter celle 
mesure, de nombreux navires se sont perdus sur ces bancs, au début de leur navigation. 

On passe bientôt par le chenal entre le feu flottant de Falsterbo et la falaise de StevenskÜnt , sur- 
montée d’un beau phare. Ce feu flottant fait exactement reconnaître jusqu’où le récif de Falsterbo 
se projette de la cote. La falaise de Stevcnsklint peut être approchée ; l’eau y est très profonde. 

Après avoir passé le méridien du récif de Falsterbo, on fait le N. E. pour doubler Bornholm par 
le N., dégarnie de tous dangers réels, tandis que sa poiute S. projette des hauts fonds très-au large ; 
on ne s’y aventure nue forcément. Dans la roule par la pointe N., on parcourt l'horizon des phares de 
Hammeren .et de Cfiristiansâ, et l’on sc dirige de maniéreà reconnaître le phare de la |>ointe S. d’O- 
land. Si c’est de jour, cette direction conduira en vue de la terre de Torhamn et la nuit dans l'hori- 
zon du phare à feu tournant A* Utklipperne ; cependant ces terres, comme la pointe S. A’Oland , sont 
basses et ne s'approchent qu’avec précaution, surtout pendant les brouillards. La nuit, le phare 
A’Oland est de la plus grande utilité. 

A partir A’Oland, on sc dirige vers la pointe S. de l’Ile Gotland, qui est également basse et visible 
à une faible distance, mais que le nouveau phare fait toujours bien reconnaître. Parvenu à ce point. 


Digitized by Google 



on sc dirige sur l'horizon du phare de Dagcrort, de l'Ue Dagà. Cette lie cal d’une élévation moyenne ; 
sou phare est parfaitement installé et ae voit à une immense distance. 

Dans la traversée de Gottland et Dagô , on doit veiller au chemin parcouru, pour éviter de tom- 
ber trop brusquement sur cette dernière, où on trouve des courants irréguliers por tant sur les dan- 
gers. Ainsi quand on prend son point de départ de la pointe S. de Gottland, on fait b* N.E. I 4 E. 
jusqu'en vue des feux de Dagerort ou de Filsnnd; puis, en inclinant au N., on a soin d’arrondir les 
îles à grande distance. En dehors de ces dangers, on trouve beaucoup d'eau et on entre facilement 
dans le golfe de Finlande. Dans celle route on arrondit File par le nord, et l’on prend successivement 
connaissance des tours ou des feux â’Odenzolm, de Sourcb , de JNarguin, de P or k a la , etc., au 
moyen desquels on parvient toujours à se tenir à mi-chenal. Au fond du golfe, on passe ordinaire- 
ment au N. de l’ile Ilogland , attendu que les vents sont plus fréquemment de celte partie, et 
ou évite de tomber sous la côte S. du golfe, d'où on aurait de grandes dillîcullés à se relever; mais 
on doit veiller à plusieurs bancs dangereux, le lïikolai, le fMtlderoni , le Tançai et un lanc sans 
nom à mi-distance entre Tançai cl Hogland), soigneusement signalés par des balises. Le passage 
an S. d’IIogland est moins embarrassé , mais d'un autre côté il est dillicîte d'apprécier sa distance, 
de l.i pointe S. de cette dernière île, qui manque d'un petit fanal. 

En approchant le fond du golfe entre la poiute Styrsud, surmontée d'une tour, et Dolgoinos, on 
aperçoit la terre des deux côtés, et la côte est saine; en continuant, on entre bientôt dans l'horizon 
du phare de Tolboukhin et du feu (louant de Londonska-Grundet, entre lesquels on j tasse, guidé 
par les perches à pavillons des deux côtés du chenal. 

On a soin de reconnaître la frégate impériale qui croise à l'entrée de CronsUull, portant un pa- 
villon blanc en tête du mât de misaine; et l’on mouille en avant d'elle, avec la précaution de ne pas 
|.i dépasser, soit en entrant, soit en sortant du port. C’est d’elle qu'on apprend la conduite ultérieure 
à tenir; il est indispensable de posséder une double expédition des papiers du bord, pour l’accélé- 
ration des formalités des douanes , de la police sanitaire et de sûreté publique. 

On doit donc veiller avec un soin particulier, dans tout ce golfe, aux signaux à pavillons ou 
à balais, qui marquent les bancs. Ces signaux sont en place aussitôt que la mer est débarrassée de 
glaces, et surveillés par des bâtiments chargés de leur entretien. 

Indépendamment des phares, qui sont autant de balises visibles de très-loin le jour, il a clé coos- 
iruit plusieurs autres tours faciles à reconnaître ; de sorte que par l’ensemble de ces établissements, 
le golfe de Finlande est d’une navigation facile quand elle n est pas contrariée par des causes ex- 
traordinaires. Dans des circonstances favorables, un marin intelligent n’a que faire de recourir aux 
pilotes; cependant c'est le parti qu’on adopte quand on n'a pas l'habitude de cette navigation. Ce 
pilote se prend à EUeneur , pour Saint- Pétcrsbourg et le retour. 

Quand on est destiné pour Biga, après avoir quitté File Gottland , on gagne la latitude des pliures 
de lïlsand ou de Searfwroi t. Les courants, qui portent généralement ou S. dans ces parages, ont 
occasionné plusieurs sinistres sur la rôle de Conrlande ; mais aujourd'hui qu’un phare de grande 
|>orlée est établi sur le cap Lyscrorl , ou est averti de l'approche des dangers. On remarquera encore 
que le phare de Fils and est à feu tournant, tandis que ceux de Svarjverort (à droite; et de Dageroit 
(à gauche) sont à feux fixes ; ce qui permet de se reconnaître sans confusion. 

Quelques marins ont conseillé, lorsqu’on part de Flmrizon des feux de Bornholm et de Christiansv , 
de faire 450milles E. 1/4 N. E. (du compas), puis 100 à 105 milles E. IN. E., pour arriver en vue de 
IVindau ou de ses moulins. En temps clair, on voit la terre ait S. 0. de celte ville, lorsque la Solide 
rapporte 24 brasses ( 43"' 0*2) de fond; on diminue ensuite l’eau au N., et, comme on est dans 
l’horizon du phare du cap l.yserort, ou pare facilement la terre. Dans cette traversée, le feu tournant 
du eap S. de Gottland est de la plus grande utilité et empêche de tomber sur scs dangers. 

Quand on est surpris par quelque sérieuse contrariété, on peut se réfugier dans la baie de 
Slitehamn , à 17 milles N. 1.2 O. du phare d ‘ Ostergarnsholm à la côte N. E. ae Gottland , où l’on 
trouve les secours de tous les genres. 

l.e chenal entre Gottland H la côte de Courtaude est très-profond et diminue graduellement. Près 
du eap l.yserort sont des bancs détachés, dont on se lient à une distance convenable; ce sont ceux 
fie S pan , à 20 milles ()., avec D"' 15 d’eau; d 'Apollon , avec 1-4*60 d’eau, â 22 milles N. O. 4/4 0. 
Ces bancs ne sont cependant pas des dangers sérieux, et l'inégalité des sondes sert ici à faire recon- 
naître l’approche de Feutrée du golfe de Biga : tout le chenal entre Lyserort et Svarf’crort est ainsi 
l>arni de hauts-fonds, dont quelques-uns peuvent être dangereux pour les grands navires; les irré- 
gularités des sondes ne peuvent pas servir à la détermination de sa position. Le phare de la pointe 
Scarji’crort est utilisé pour marquer la limite N. du chenal. J’ai un rapport annonçant que ce phare 
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a deux feux, dont le supérieur éclairerait tout l'horizon de la mer, tandis que le second, élevé de 
15"’, serait placé de manière, quYn venant de 1*0. on le verrait au N. E., tandis qu’en sortant du 
golfe on ne l'apercevrait qu'au relèvement N., pour pouvoir apprécier sa distance de la côte de Cour- 
lande H les bancs au S. 0. A'OEsel. Cependant l’ouvrage ofliciel de I8'»l ne mentionne qu’un feu 
unique, qui dominerait la mer du N.O. 14 N., passant par 10., le S., et PE. jusqu’au N. E. 1;4 K. 

En entrant dans le golfe de Riga, il ne faut pas approcher Pile A'OEsel, ses bancs s’étendant à mi- 
chenal ; c’est le Dwil , signalé par une balise rouge à son extrémité S., et lin signal à balai tout prés, 
avec les branches renversées, indiquant qu’il faut le laisser au N. A partir de cette balise, on court 
sur les feux de Domesncss, en ayant soin d’ouvrir constamment l’angle qu’ils forment, car dans le 
cas contraire on courrait sur la cote de Courtaude. 

On donne également une distance à la pointe Domesnœs d’au moins 4 milles, pour parer le banc 
qui s*cn détache au N. E. I 4 E. Quand les feux se confondent, on est sur l’axe de ce banc, actuelle- 
mont signalé par une balise blanche et un balai à branches élevées, pour indiquer qu’il faut le lais- 
ser au S. 

Ayant doublé la pointe Domesnœs , on aperçoit le phare de Plie Runii au milieu du golfe. Celte 
île est environnée d un banc de sable, avec des rochers à ses extrémités N. et S. Le chenal O. qu’elle 
forme avec la grande terre, est fréquenté par les navires qui vont à Riga, et celui du N. par ceux 
qui vont à Pernau, etc. Pour Riga, on fait 00 milles à peu prés S. S. K. 14 E., par des fonds de 
24"' à 48 m . Quand les vents sont O., il est plus convenable de se tenir sous la côte O. ; mais <|unnd 
ils baient le N., on gouverne S. S. E. 1/2 E. et S. I V S. E., jusque par les 24"* de fond, ou l'on 
mouille. Les tours de Riga se voient avant la côte, très-basse dans les environs de la ville. 

La navigation de retour, en sortant du golfe de Finlande, est souvent très-contrariée par les vents 
de PO. ; obligés de louvoyer à petites bordées et sans cesse en danger de donner sur les dangers on de ne 
pas apercevoir les signaux ù temps, les équipages sont soumis à de rudes épreuves; dans ces circons- 
tances, on adopte généralement le parti de se réfugier dans quelque abri, par le secours des pilotes, 
jusqu’à ce qu’il se déclare un vent plus favorable. À la sortie du golfe, les mêmes difficultés peuvent 
se rencontrer, et l’on s'efforce aujourd’hui à gagner le port Slitchamu de Pile Gottlarul , à l’aide du 
phare A' OErtergarnsholm. 


Validation particulière «les porta. 

Peu de détails ont été publiés sur les ports de la Russie; dans presque tous les cas , on a recours 
aux excellents pilotes qui ne font jamais défaut; on ne connaît encore de renseignements passables 
que ceux qui suivent : 

Revel. L’entrée de ce port présente quelques dangers; cependant, en ayant égard à l’excellent plan 
et aux relèvements qui y sont marqués, on ne peut pas manquer la rade, sans le secours des pilotes 
On y est parfaitement abrité derrière les Iles qui la défendent de la lame du large. 

Cronstadt et Saint-Pétersbourg . Quand on a terminé avec la frégate impériale de station dans le 
golfe Ae Cronstadt (I ), on se dirige sur le môle de ce port, eu continuant de tenir le mi-chenal entre les 
pavillons des deux côtés; on mouille aussi près du môle qu’on le juge convenable, jusqu’à ce que 
les olliciers des douanes aient achevé leur travail; puis on entre dans le port en subissant l’examen 
de deux autres navires , qui ont diverses attributions. 

Les communications avec Saint-Pétersbourg, où résident, tous les négociants, ont lieu par des 
vapeurs; en partant le matin, on a le temps d’y terminer tes affaires et d'effectuer son retour le soir. 

iViborg , Fredrikskamn , Looisa, Rorgo , HelsingJ'ors , Abo , Njstatl, et nombre d’autres ports 
importants du golfe de Finlande, ont été complètement oubliés dans les descriptions nautiques, du 
reste très-informes, qui ont clé publiées jusqu’ici : espérons qu’avant peu d’années, nos connais- 
sances se compléteront à leur égard et seront en rapport avec leur importance commerciale. 

Riga. La barre de ce port a été améliorée et on dit qu’il se trouve plus de 4 m d’eau dans le chenal 
principal; deux balises sont sur Magnus-Holrn , que l’on voit à 8 milles; en les alignant, on peut 
sortir et même arriver de l’extérieur sur la barre : leur distance respective est de 585”; les mêmes 
règlements s’observent dans ce port qu’à Cronstadt, et tout navire doit être muni d’un Bill de quaran- 
taine, du consul russe d’Elscncur. 

(!) Indépendamment de ce que j’ai recommandé dans une note des Instructions pour lit mer Blanche, je dois annoncer ici que 
1rs officiers et tous les employés russes sont d'une politesse exquise, et qu'on ne saurait Irop engager les marins, particulièrement 
les Anglais qui ont lous le défaut de l'iTrogncrie, de se mettre snr leurs gardes, afin d’éviter les corrections quelquefois corpo- 
relles qui leur sont infligées par leur manque d’honnêteté et d'égards. 
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Ou ne doit pas remonter la rivière au delà de l’église blanche de Maçnus-Holm avant d’avoir reçu . 
la visite des autorités. 

Le pilote joint les navires dans la rade extérieure. 

La quantité d’eau est signalée par le télégraphe; et lorsque le pavillon russe n'est pas hissé, cm 
doit se tenir sous voiles ; la quantité d’eau varie actuellement de 3"' 05 à 3"' 58. 

Le pavillon russe marchand est blanc, bleu ou rouge; tous les navires payent le droit de pilotage, 
qui est acquitté au bureau du chargement. * 

Les autres règlements sont assez rigoureux ; on ne peut trop se hâter de s’en instruire. 

Pour éviter les dangers en entrant dans la Dvina f on a établi des deux côtés du phare , des balises 
à pavillons; le bleu pour indiquer le courant oriental, et le blanc et bleu au milieu de quatre coins, 
pour le courant O. se dirigeant vers la mer. 

Des bouées à l’intérieur indiquent toujours le canal le plus profond. 

Le fanal du fort Cornet a deux feux, le plus élevé visible ait) 1*2 milles et l’inférieur seulement à 
7 milles ; on mouille quand on aperçoit ce dernier. 

Les balises de l'ile Août , qui marquaient le passage sur la barre, sont devenues inutiles, par les 
changements qu’y apportent les glaces et les inondations. 

Liebau. Ce port, qui a acquis un grand développement commercial depuis vingt-cinq ans, s’est 
amélioré de manière à admettre actuellement des navires tirant 4* d’eau. Les cartes suédoises de 
l'amiral K tint placent un fanal à son côté gauche en entrant, mais il est certain qu’il n'en est 
rien et que cette construction est restée jusqu’à présent en projet ; à moins que ce ne soit un petit 
feu occasionnel entretenu par les pilotes. 
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